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Dans le courant de Tannée \%^\, la Compagnie cTOrléans a fait construire 
entre les minières de Mondalazac et la station de Salles-la-Source (Aveyron), un 
chemin de fer à section réduite^ qui est exploité avec des locomotives depuis 
le mois de mars 4864. 

Lorsque le projet de loi relatif aux chemins de fer d'intérêt local fut envoyé 
au conseil d'État, le rapport concluait à l'adoption exclusive de la grande voie. 
Le conseil de la Compagnie pensa qu'il était intéressant de faire connaître à 
l'administration les résultats de l'exploitation du petit chemin de fer de Mon- 
dalazac^ résultats qui lui paraissaient établir assez clairement que^ dans un 
certain nombre de cas^ la voie étroite pouvait être employée avec avantage. 
One note fut adressée dans cette intention à S. E. M. le Ministre des travaux 
publics et^ avec son autorisation^ communiquée à M. le comte Dubois, rap- 
porteur de la loi au conseil d'État 

M. le comte Le Hon, membre du Corps législatif, ayant donné à la suite de 
son rapport un extrait de cette note, plusieurs personnes nous ont exprimé 
le désir de la connaître dans son entier ; nous la publions sans changements 
notables, c'est-à-dire sous la forme d'observations sur le projet de loi, tel qu'il 
avait été soumis à l'examen du conseil d'État. Nous nous sommes bornés à y 
joindre un certain nombre de planches relatives à la voie et au matériel. >J 



Juillet iSCS. 



Digitized by 



Google 



Google 



Digitized by 



OBSERVATIONS 



SUR 



LE PROJET DE LOI 



DBS 



CHEMINS DE FER DEPARTEMENTAUX 



Le conseil d*Ëtat est saisi d*un projet de loi sur les chemins de fer départementaux 
dont le but est de favoriser la création d*un ensemble de lignes secondaires destinées 
à rattacher successivement aux grandes artères les divers centres de population placés 
aujourd'hui en dehors du réseau principal. 

Le rapport pose en principe que le réseau des grandes voies touche à son terme, 
que les lignes principales restant à construire pour en combler les dernières lacunes 
sont en petit nombre, et que le complément de l'œuvre doit être accompli par des 
embranchements généralement établis en plaine sans traverser soit les grandes 
vallées, soit les chaînes de montagnes de manière à éviter les occasions de dépenses 
considérables. La création de ces embranchements économiques serait dévolue aux 
départements et aux communes, et pourrait être facilitée par des subventions du 
trésor public. Construits et exploités dans les mêmes conditions que les lignes du 
réseau principal, ils seraient soumis aux mêmes règlements de police et à la même 
juridiction. 

Le rapport constate que Texpérience de ce système a été faite dans les départe- 
ments alsaciens avec un plein succès. Trois chemins de fer d'embranchement, ayant 
ensemble 79 kilomètres d'étendue, ont été établis de Strasbourg à Barr et Yasselonne, 
de Haguenau à Niederbronn, et de Scblestadt à Sainte-Marie-aux-Mines. La dépense 
par kilomètre s'est élevée à 40 522 francs pour l'assiette ou infrastructure du chemin 
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de fer, et à 76 778 francs pour la pose de la voie, ses accessoires et le matériel 
roulant. 

La Compagnie de TEst, qui s*est chargée de Texploitation, pense que la recette 
brute s'élèvera à 10000 francs par kilomètre. Quant aux frais d'exploitation, on 
estime qu'ils ne seront pas inférieurs à 6 000 francs par kilomètre. 

Ces dispositions ont été reçues avec une approbation unanime, et le succès obtenu 
en Alsace est un gage des heureux résultats qu'elles sont appelées à produire. Seu- 
lement il est permis de se demander si la loi projetée aura toute la portée qu'on en 
attend, en d'autres termes si l'on parviendra à créer, dans les conditions indiquées, 
une étendue de lignes secondaires suffisante pour répondre aux besoins du pays. 

Si la voie et le matériel doivent coûter 76 000 francs, et si les frais d'exploitation 
s'élèvent à 6 000 francs par kilomètre, il est clair qu'il faudra tin produit brut de 
10 000 francs au moins par kilomètre pour payer les frais et couvrir les intérêts de 
la portion du capital d'établissement qui doit être avancée par un concessionnaire. 
Reste-t-il aujourd'hui beaucoup de directions non desservies qui soient en état de 
produire 10 000 francs par kilomètre? On. en trouvera sansjdoute encore en Alsace, en 
Normandie, dans les départements du Nord, dans la sphère immédiate d'attraction des 
grands centres ; mais dans la majorité des départements, et notamment dans tout 
l'espace occupé par ce qu'on appelle aujourd'hui le Réseau central de la Compagnie 
d'Orléans, il ne faut pas l'espérer. L'exploitation successive des tronçons de ce réseau 
nous a donné sur ce point des enseignements irrécusables , et si nous prenons ces 
résultats pour base, nous sommes portés à croire qu'en faisant l'inventaire des lignes 
secondaires réclamées et attendues dans les départements, on en trouvera un très- 
grand nombre dont le produit n'atteindra pas, ou du moins ne dépassera pas 6 à 
7 000 francs par kilomètre. 

Quant à la partie des dépenses d'établissement qui, dans le système du projet, doit 
être à la charge des départements avec le concours facultatif de l'État, il est égale* 
ment important de ne pas se faire d'illusions. Pour les trois chemins exécutés en 
Alsace, elle a été en moyenne de 40 500 francs par kilomètre. C'est un prix excep- 
tionnellement bas. Le rapport dit bien qu'on se tiendra soit dans les vallées, soit sur 
les plateaux; mais il faut bien savoir que toutes les vallées ne sont pas droites et 
ouvertes, et tous les plateaux d'un parcours facile. En s'astreignant à employer le ma- 
tériel du grand réseau, on contracte des obligations incompatibles avec le bon marché 
absolu. Le rayon des courbes, par exemple, peut bien être abaissé, dans certains cas 
particuliers jusqu'à 200 et même jusqu'à 180 mètres, mais généralement on ne des- 
cendra pas sans inconvénient au-dessous de 300 mètres, et alors pour peu que le tracé 
ait à suivre un défilé ou à se développer sur des flancs de coteau quelque peu acci- 
dentés, les travaux prendront une importance considérable. Le poids et les dimen- 
sions du matériel roulant des grandes lignes imposera, en outre, des sujétions oné 
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reuses pour la construction des ouvrages d'art. Nous croyons être dans le vrai en 
affirmant que la dépense d'établissement de l'assiette du chemin de fer sera rarement 
inférieure à 60 000 francs par kilomètre et qu'elle ira souvent, même dans les condi- 
tions indiquées par le rapport, au delà de 100 000 francs. 

II y a encore une circonstance favorable qui a contribué puissamment au succès des 
trois tronçons exécutés en Alsace : c'est que tous trois ont pour point de départ une 
station principale, Strasbourg, Hagueneau, Schlestadt. On a trouvé là des dépôts de 
machines et des voies de service toutes préparées. Quand, au contraire, les embran- 
chements devront partir des stations intermédiaires, il arrivera de deux choses l'une, 
ou que l'on sera obligé de créer un dépôt et des voies de service spéciales, ou que les 
trains partiront d*une station éloignée du point de bifurcation et auront à parcourir 
en pure perte un espace plus ou moins considérable. Les dépenses d'établissement 
dans le premier cas, et les frais d'exploitation dans le second, se trouveront augmentés 
dans une proportion notable. 

Ces considérations nous paraissent établir assez clairement que s*il faut pour arriver 
à la création des chemins de fer départementaux réunir les conditions qui Tont rendue 
possible en Alsace, c'est-à-dire un terrain assez facile pour que l'assiette du chemin 
de fer ne coûte pas plus de 40 à 50 000 francs par kilomètre, et un trafic assez im- 
portant pour donner un produit brut de 10 000 francs par kilomètre, les occasions 
seront en petit nombre et les effets de la loi plus bornés qu'on ne pense. U est pro- 
bable que plus de la moitié des départements se trouveraient à peu près exclus du 
bénéfice de la nouvelle loi. 

Doit-on, s*il en est ainsi, renoncer à donner plus d'extension au réseau des che- 
mins de fer? Sur les points où ne se trouveront pas réunies les difficiles conditions 
qui viennent d*être énumérées, se contentera-t-on définitivement des chemins ordi- 
naires et renoncera-t-on à jamais à remploi de la vapeur? A notre avis ce serait une 
faute. Il existe certainement un grand nombre de centres de population, surtout de 
centres secondaires d'industrie, tels que forges, mines de houille et de fer, ardoi- 
sières, etc., qui, sans pouvoir donner un trafic correspondant à 10000 francs de 
produit annuel ont cependant besoin d'un moyen de transport plus sûr, plus exact 
et plus puissant que le roulage, et il n*est pas douteux qu'il importe à la richesse 
publique de le leur procurer le plus tôt possible. Ce moyen, c'est l'établissement de 
chemins de fer à dimensions réduites, coûtant infiniment moins et pourvus d'un 
matériel plus léger qui, sans mécanisme compliqué, se prête à circuler dans des 
courbes de 100 et au besoin de 60 mètres de rayon. De cette manière, les dépenses 
de voie et de matéï*iel seront infiniment diminuées et la portion des dépenses tom- 
bant à la charge des départements et des communes s'éloignera à peine de ce qu'elle 
est aujourd'hui pour l'établissement soit des routes départementales, soit des chemins 
vicinaux de grande communication. 
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La question, envisagée à ce point de vue, soulève iraroédiatement deux objections 
considérables. On dit que l'adoption d'une voie réduite romprait Tunitédu réseau; 
que le transbordement forcé au point de rencontre avec les grandes lignes en para- 
lyserait l'usage. On se demande en même temps comment, sur des lignes isolées et 
d'une étendue restreinte, on parviendrait à entretenir le matériel et à oi^niser 
l'exploitation. 

Il n*est pas douteux, lorsqu^il 8*agit de lignes composant un réseau et se faisant 
suite les unes aux autres, que la sujétion du transbordement ne soit inadmissible. 
Lorsque le chemin de fer badois avait une voie différente de celle du reste de TEu- 
rope, c'était un contre-sens. Mais lorsqu^on en vient à de simples embranchements 
ou à des lignes sans prolongements prévus, la question perd son caractère absolu. Ce 
n'est plus qu*une affaire de chiffres; il ne s'agit plus que de se rendre compte des 
frais et des retards réels résultant de l'opération du transbordement et de savoir si 
les uns et les autres ne sont pas largement compensés par les avantages résultant d*un 
établissement moins dispendieux et d*une exploitation plus économique. 

La Compagnie d'Orléans s'est trouvée en situation de faire à ce sujet une expé- 
rience intéressante. Comme propriétaire des établissements d* Aubin, elle est conces- 
sionnaire d*une exploitation de minerai de fer sur le territoire de la commune de 
Mondalazac. Le transport par voiture des produits de cette exploitation, sans compter 
l'inconvénient d'un prix de revient très-élevé, était une source d'embarras perpétuels. 
C'est un fait qui n'étonnera aucun de ceux qui ont l'expérience de ces sortes d*affaires. 
La minière principale se trouvant à 7 kilomètres de la station de Salles-la-Source, il 
s'agissait de décider si Ton construirait un embranchement avec la grande voie et les 
rails ordinaires de manière à pouvoir se servir du matériel du grand réseau, ou bien 
si l'on adopterait une voie réduite et un matériel spécial. Le conseil inclinait pour le 
premier moyen. Cependant des calculs très-simples démontrèrent tout de suite que 
l'établissement des voies de garage nécessaires au point d*embranchement d'une part, 
et d'un autre côté, les frais d'entretien d une machine en permanence dans une petite 
station éloignée du dépôt principal conduiraient à des résultats très-peu économiques. 
On se décida pour un chéhiin de fera section réduite, avec rails de 16 à 17 kilogr. 
et matériel spécial. Ce chemin a été exploité pendant trois ans avec des chevaux. 11 
Test depuis un peu plus d'un an avec des locomotives. Les résultats de ces deux modes 
d'exploitation sont consignés dans un rapport de M. l'ingénieur en chef Bertera, que 
nous avons fait transcrire à la suite de cette note. Il répond directement aux deux 
objections principales que nous venons de signaler. 

Cette petite ligne a 7 kilomètres de longueur. Les rayons de courbure varient de 
40 à 100 mètres. L'inclinaison maxima est de 12 millimètres. La voie a 1", 10 de lar- 
geur. Elle est formée de rails Vignoles éclissés pesant 16"*^* 1/2 par mètre courant et 
posés sur traverses en chêne espacées de 75 centimètres. Le matériel roulant se com^ 
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pose de 70 wagons à minerai, portant chacun 3800 kilc^rammes, et de 2 locomotives 
à 4 rones couplées, pesant un peu plus de 9 tonnes. L'écartement des essieux est de 
i*,40. Le matériel circule sans difficulté dans les courbes de 60 et 75 mètres, et même 
au départ dans une courbe de 40 mètres de rayon. La voie s^entretient avec facilité. 
Elle n*est protégée par des clôtures que dans Tétendue correspondant à une tranchée 
profonde à parois verticales. Il n'y a pas de barrières à la rencontre des chemins qui, 
à la vérité, sont peu fréquentés. 

L'établissement de Tinfrastructure, y compris le ballast, a coûté 21 500 francs par 
kilomètre; le matériel de la voie et l'installation des embarcadères, 12000 francs; le 
matériel roulaut, 16 850 francs. 

Le matériel roulan t était calculé pour un transport annuel de 80,000 tonnes. Par le fait 
de circonstances imprévues, le mouvement effectif a été réduit à une moyenne de 40 
à 50 000 tonnes. Malgré cette circonstance défavorable, le prix du transport, qui 
était de 0S20 au moins par tonne et par kilomètre, est descendu à 0',075 pen- 
dant la période d'exploitation à traction de chevaux. L'emploi des locomotives a 
produit immédiatement une nouvelle économie. Dans les six derniers mois de 
Tannée 1864, période à partir de laquelle la marche peut être considérée comme 
r^lière, le prix du transport est descendu à 0^,042 , entretien de la voie compris; 
et si l'on considère seulement le mois de décembre pendant lequel le mouvement 
s'est élevé à 4 000 tonnes, ce prix s'est abaissé jusqu'à 0^,033. 

Le transbordement du minerai à la station de Salles-la-Source, c'est-à-dire le 
déchargement sur le quai, la reprise et le chargement dans les wagons du grand réseau, 
est payé à forfait 17 centimes par tonne. Comme le chemin ne transporte pas quant à 
présent d'autres marchandises, ce résultat ne saurait être généralisé; mais l'extrême 
bon marché du transbordement dans le cas particulier des minerais, autorise à 
conclure que l'opération, en définitive, ne saurait être bien coûteuse queUe que soit 
la nature de la marchandise. 

L'entretien des locomotives et des v^agons se fait jusqu'à présent sur place sans 
difficulté. Lorsqu'il y aura des réparations majeures à faire aux locomotives, il est 
évident qu'on les mettra sur un truck et qu'on les expédiera soit au constructeur, 
soit au plus prochain atelier du grand réseau. 

La dépense totale d'exploitation s'est élevée pour six mois à 5334',26, ce qui repré- 
sente pour l'année entière 10 670 francs, soit 2 124 francs par kilomètre. Cette somme 
eût été à peine augmentée si la masse des transports, au lieu d'être restreinte, par 
suite de circonstances imprévues, à 3 000 tonnes par mois, avait été doublée confor 
mément aux prévisions. Il en résulte que si le chemin de Mondalazac était une entre- 
prise industrielle indépendante, il suffirait d'un tarif de 8 centimes par tonne et kilo- 
mètre pour couvrir les frais d'exploitation et les intérêts à 5 p. 100 de la totalité du 
capital engagé. 
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Tels sont les faits qui ressortent directement de Texpérience faite par la Compagnie 
d*0rléans. Cette expérience n*est pas complète puisque le chemin de fer nploité en 
ce moment ne transporte ni marchandises variées ni voyageurs; mais il est possible, 
jusqu^à un certain point, de prévoir par induction les résultats probables d*une exploi- 
tation qui serait faite avec des moyens analogues, mais dans des conditions plus géné- 
rales. C*est ce que M. Bertera a fait avec autant de précision qu'il est possible d*en ap- 
porter dans une étude de ce genre. 

Il a pris pour premier exemple une ligne de 35 kilomètres d'étendue destinée à des- 
servir un groupe d'usines et de carrières de pierre, existant aujourd'hui dans un des 
départements de TEst et sollicitant vainement depuis plusieurs années le secours in- 
dispensable d'une voie de transport perfectionnée. Le tonnage actuel correspond à 
20i50 tonnes, sur un parcours moyen de 21 kilomètres dans un sens, et 138500 tonnes 
sur 13 kilomètres dans l'autre sens. Afin de pouvoir transporter les plus grosses pièces 
fabriquées dans les usines et les plus forts échantillons des carrières, il conviendrait de 
porter la largeur de la voie à l"',20y le poids des rails à 20 ou 21 kilogrammes, et celui 
des machines à 12 tonnes 1/2. Le rayon minimum des courbes ne devraitpas, sauf des 
cas tout à fait exceptionnels, être inférieur à 80 mètres. Quant aux pentes, elles sont de 
10 à 12 millimètres dans un sens et de 5 millimètres seulement dans l'autre. 

Dans ces conditions, M. Bertera trouve que l'infrastructure du chemin de fer peut 
être évaluée à 32000 francs, le matériel fixe à 19000 francs et le matériel roulant à 
15000 francs, soit ensemble 66000 francs par kilomètre. En supposant un tarif de 10 à 
12 centimes par tonne, suivant la nature des marchandises, la recette brute s'élèverait 
à 5583 francs et la dépense d'exploitation et d'entretien à 2600 francs, laissant ainsi un 
bénéfice net de près de 3000 francs par kilomètre. 

Pour peu que l'établissement du chemin de fer développât le trafic, on voit que le 
produit nçt couvrirait l'intérêt de tout le capital engagé. 

M. Bertera a examiné enfin, mais cette fois d'une manière abstraite, le cas le plus 
général, celui d'un chemin destiné, non-seulement au transport des marchandises, mais 
encore à celui des voyageurs par trains réguliers. 

Matériellement, le problème ne présente pas de difficulté. Nous avons fait établir 
pour la voie de i'*,20 un projet complet de voitures à voyageurs à 3 compartiments, 
contenant 30 places des dimensions réglementaires. Ces voitures montées sur essieux 
écartés de 1*,60, circuleraient sans obstacle dans les courbes de 80 mètres de rayon. 
Leur prix s'élèverait à 4400 francs environ pour 3 compartiments de 3* classe, et 
4800 francs pour 2 compartiments de 3* et 1 compartiment de 2* classe. 

M. Bertera suppose une ligne de 25 kilomètres devant satisfaire aux besoins d'une 
circulation moyenne de 120 voyageurs par jour et de 40000 tonnes de marchandise par 
année, susceptible conséquemment de donner, à raison de 7 centimes par voyageur et 
10 centimes par tonne de marchandise, un produit brut total de 7000 francs par kilo- 
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mètre. En admettant 6 trains réguliers dans chaque sens, M. Bertera trouve que le ma- 
tériel devrait être composé de 6 locomotives, 25 voitures à voyageurs, 40 wagons cou- 
verts et 60 viragons découverts, coûtant ensemble 510000 francs, soit 20400 francs par 
kilomètre. Le matériel de la voie restant, comme dans Texemple précédent, évalué à 
19000 francs, la dépense totale à la charge des concessionnaires, dans le système de 
la loi, s*élèverait à 40000 francs en nombre rond. Les frais d'exploitation sont évalués 
à 4 620 par kilomètre, en supposant que la vitesse en marche n'excède pas 30 kilomè- 
tres à l'heure, qu'il n'y ait pas de service de nuit et que la recette des voyageurs soit faite 
généralement par les conducteurs des trains. Il resterait, en conséquence, un produit 
net de 2 380 francs, soit l'intérêt à 6 p 100 du capital à fournir par les concessionnaires. 

Cet ensemble de faits et de calculs démontre, d'une manière incontestable, que les 
chemins de fer à petite section sont appelés à rendre des services dans un certain 
nombre de cas où l'établissement de la grande voie n'est pas possible. Il semble, dès lors, 
qu'il serait contraire à l'intérêt public de ne pas les admettre au partage des disposi- 
tions libérales de la nouvelle loi. Le texte même du projet ne dit pas d'une manière 
formelle que les chemins de fer départementaux auront nécessairement la grande voie 
et le matériel semblable à celui du réseau principal, mais le rapport est tout à fait 
explicite sur ce point, en sorte que l'intention n'est pas douteuse. C'est cette condition 
exclusive qu'il importe de faire disparaître. Si le transbordement et les autres incon- 
vénients qu'on peut opposer à la petite voie sont regrettables, la privation absolue l'est 
encore bien davantage. Il convient donc de laisser le choix aux intéressés, l'adminis- 
tration conservant d'ailleurs, son droit absolu d'accorder ou de refuser les autorisa- 
tions. Lorsque les conditions locales seront suffisantes pour l'adoption de la grande 
voie, ainsi que cela s'est présenté en Alsace, elle obtiendra la préférence. Ce sera le 
fait des départements riches et des terrains faciles. Au contraire, lorsque les revenus 
probables atteindront à peine la moitié de ce que les embranchements d'Alsace parais- 
sent appelés à produire, ou lorsque les tracés avec courbes de 300 ou 200 mètres de rayon 
ne pourront pas être établis économiquement, il restera la ressource d'une voie moins 
puissante, sans doute, mais incomparablement supérieure, quoi qu'on puisse dire, 
aux voies ordinaires. Les départements pauvres ne seront pas entièrement déshérités. 

La modification à faire subir au projet de loi est extrêmement simple. Il suffît d'un 
paragraphe additionnel déclarant applicables aux chemins de fer à petite section les 
dispositions des articles 2, 3,4, 5 (1) et 7, c'est-à-dire de ceux qui sont relatifs à la 
déclaration d'utilité publique, aux expropriations, et enfin au concours financier des 
départements, des communes et de l'Ëtat. 

(1) L'arUcle 5 du projet était ainsi conçu : 

« Lorsque, pour la construction desdits chemins^ il y aura lien de recourir à reiproprlatlon, il sera procédé confor- 
« mément aux dispositions de Fart. 16 de la loi précitée du 21 mal 18d6, sauf les modifications ci-après i 
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Quant à l'article 6 qui soumet les chemins de fer départementaux aux dispositions 
de la loi du 15 juillet 1845, il y a une distinction à faire. 

Les embranchements à grande voie, comme ceux d'Alsace, se trouveront liés d'une 
^manière si intime au réseau principal qu'il est difficile de croire que leur exploitation 
puisse être soustraite à la loi commune. Sauf les modifications indiquées dans Tarticle 
précité, il est probable que ces embranchements suivront le sort des lignes principales 
sous le double rapport des mesures de police et des tarifs. 

Les chemins à voie étroite ne sont pas dans le même cas. Deux circonstances essen- 
tielles les distinguent : l'isolement résultant du transbordement forcé au point de 
contact avec le réseau, et la lenteur relative delà marche des trains. Lapremière, 
en séparant nettement les deux exploitations, permet d'admettre pour les embran- 
chements des conditions de tarifs et d'organisation entièrement indépendantes. La 
seconde autorise la suppression de la majeure partie des précautions imposées aux 
lignes principales dans l'intérêt de la sécurité publique. 

Il faut donc, à notre avis, deux règlements différents : l'un pour les embranche- 
ments à grande voie qui se rapprochera plus ou moins de l'ordonnance du 15 novembre 
1846; l'autre qui s'en éloignera le plus possible. L'exploitation des embranchements 
de voie étroite doit en effet ressembler au service des messageries plus qu'à celui des 
grandes lignes de chemins de fer. Une limite supérieure pour les tarifs, l'obligation 
de ralentir la marche au passage des chemins, celle d'entretenir convenablement le 
matériel, tels sont à peu près les seuls points oii l'intervention administrative semble 
nécessaire. En dehors de ces conditions nous voudrions une liberté entière, et pour la 
construction et pour l'organisation du service et pour l'exploitation commerciale. 

Nous émettons, en conséquence, un double vœu. Nous demandons premièrement 
que la voie étroite ne soit pas exclue du bénéfice de la nouvelle loi, et en second lieu, 
que le règlement à intervenir pour l'exécution de cette loi établisse une distinction 
entre les embranchements à grande et à petite voie et laisse à ceux-ci la plus grande 
liberté sous tous les rapports. 

« Lee membres du jury spécial ne pourrout pas être chuisis parmi les jurés domiciliés dans le canton où sont situés 
« les terrains à exproprier. 

« Le tribunal d'arrondissement, en prononçant rezpropriation, désignera Ton de ses membres pour présider et diriger 
« le jury. 

« Ce magistrat aura yoix délibérati?e. » 

Le corps législatif a repouMé ce système, en sorte qne les expropriations ne pourront être suivies que dans la forme 
prescrite par la loi du S mai 1841. Nous regrettons qne la proposition n'ait pas été adcqptée au moins pour les embran- 
chements à peUte Toie. 
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RAPPORT 

SUR LE CHEMIN DE FER DE MONDALAZAC 

n 

L'EXPLOITATION DES LIGNES A VOIE ÉTROITE. 



I^oiii^evr do ehemiià de Hondttlasae. — Pentes et rampes. — Le chemin de 
fer établi pour le transport du minerai de fer de Lagarde, depuis Mondalazac jusqu'à 
la station de Salles-la-Source, sur la ligne de Rodez, a une longueur de 7 kilomètres. 
Au départ de la mine il s'élève par une rampe de O'^^OIS par mètre, sur une longueur 
de 2 500 mètres. Au haut de la rampe est un palier d'environ 200 mètres, où est éta- 
blie une voie de garage. Il se trouve ensuite une rampe de O'^jOOl, d'une longueur de 
1900 mètres; puis enfin une autre rampe de 0",010 sur 1950 mètres. La longueur 
totale de 7 kilomètres est complétée par deux petits paliers qui existent aux deux 
extrémités de la ligne et sur lesquels se trouvent les points de chargement et de 
déchargement. 

€)oiiriie0. — La ligne présente une courbe de 60 mètres de rayon, trois de 75 mè- 
tres et un grand nombre de 100 mètres. Elle atteint en outre le point de chargement 
à Mondalazac au moyen d'une courbe d'un rayon de 40 mètres. C'est particulièrement 
sur la rampe de 0",012 que le relief du terrain a forcé à adopter un grand nombre de 
courbes à petit rayon. 

Acqoisiiioiis de terrainii. — Les terrains acquis pour l'établissement de cette 
ligne ont une surface de 77 000 mètres carrés, ce qui donne pour largeur moyenne de 
l'emprise 11 mètres. Us ont été acquis au prix moyen de ^ 762 francs l'hectare, et les 
dépenses de cette nature se sont élevées, tous frais compris, à 38487^,82. 

TerrMwemeiitfli. — Les travaux de terrassement sont revenus à 91732^41, soit 
13 100 francs par kilomètre. Le cube des déblais a été de 24 323 mètres cubes. Ces dé- 
blais, qui se faisaient dans un calcaire très-dur, sont revenus à l',75le mètre cube. 
La tranchée de Yezences, dont la profondeur atteint 1 1 mètres, a une longueur de 
350 mètres. 

OoTraire* d'are. — Les ouvrages d'art sont sans aucune importance; ils n'ont 
coûte que 6113',40. 
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Ballast. — La voie adoptée n^ayant qu^une largeur de I^^^IO àPintérieur des rails, 
la quantité de ballast employée n'a été que de 0"',45 au mètre courant. Ce ballast, qui 
était payé 2 francs le mètre cube, était en pierre cassée, provenant en partie des tra- 
vaux de déblai. La dépense totale pour le ballastage a été de 7 851 ',92. 

C»éiiure(i ei iiaiTièrM. — Il n'a été posé de clôtures que le long de la tranchée 
de Yezences; l'absence de clôtures sur le reste du chemin était même une des condi- 
tions des traités d'acquisition des terrains, dont les propriétaires ont conservé la facullé 
de faire traverser la voie à leurs troupeaux. Il n'a pas non plus été établi de barrières 
à la traversée à niveau des chemins rencontrés qui sont au nombre de huit; on doit 
dire d'ailleurs que sur aucun d'eux il n'y a de circulation importante. Quoi qu'il en 
soit, le service s'est fait jusqu'ici sans occasionner aucun accident 

TraTersM. — La voie a été posée sur des traverses en chêne espacées moyennement 
de 0°',75. Leurs dimensions étaient les suivantes: longueur, 1*,60; largeur, 0"',15; 
épaisseur, 0"',12. Elles ont été payées l',50 chacune. 

BaiU, écUMM, eto. — Les rails pèsent 16^"',500 le mètre courant Ils ont été 
payés 250 francs la tonne. Ce sont des rails Yignoles, réunis par des éclisses du poids 
de 2"*-,80 la paire payées 0',40 le kilogramme, soit l',12 pour 2"^,80. Les quatre 
boulons et écrous pèsent 0"'',800 et ont été payés 0',90 le kilogramme, soit 0^72. Les 
crampons ont O^'ylO de longueur et valent 0^10 la pièce. 

Le prix de revient du mètre courant de voie s'établit de la manière suivante : 

Traverses (pour une et un tiers) • . . . • 2,00 

Rails (pour 33 kilog.) • S,25 

Crampons 0,53 

Éclisses • 0,45 

Boulons et écrous • 0,29 

Pose de la voie 1,10 

Transport des matériaux 0,S6 

Total I3,4S 

Résmné de» dépenses d'établiMemeni. — Les dépenses de construction du che- 
min de Mondalazac se résument ainsi qu'il suit : 

tr. 

Acquisitions de terrains 3S 287,82 

Frais d'étude et de surveillance des travaux. ... 1 157,34 

Terrassements 91 732,41 

Ouvrages d*art • 6 113,40 

BaUastagc 7851,92 

Qôtures 689,70 

Constructions diverses pour écuries et ateliers. . 4743,94 
Matériel dévoie, y compris les installations pour 

chargement et déchargement i04 194,15 

Total 254770,68 
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La dépense par kilomètre ressort donc à 36396 francs dont 1 125 francs pour le bal- 
lastage et 14885 francs pour le matériel de la voie. 

Matériel porienr. — Lé matériel construit pour le transport du minerai se com- 
pose de 55 wagons, montés sur roues en fonte d'un diamètre de 0",75, avec essieux 
écartés de 1"',50. L'une des deux roues montées sur un même essieu peut tourner sur 
Tessieu, tandis que l'autre est calée d'une manière invariable. Cette disposition avait 
déjà été appliquée sur la petite ligne de Montluçon à Commentry; elle parait donner 
des résultats satisfaisants. Les caisses des wagons ont une longueur intérieure de 2",74, 
une largeur de 1",50 et une profondeur de 0",45; leur capacité est donc de 1"%85. Les 
attelages se font au moyen de chaînes; chaque traverse extrême porte en son milieu 
un tampon avec ressort en caoutchouc. Tous les wagons sont munis d*un frein à levier 
placé sur le côté. Le poids des wagons vides est de 1 400 kilogrammes; on les charge 
ordinairement de 3800 kilogrammes de minerai, ce qui donne 5200 kilogrammes pour 
le poids du wagon chargé. Ce matériel s*est bien comporté, à Texception de la surface 
de roulement des roues qui s'est usée très-rapidement; on a été obligé d'y poser des 
bandages en fer, et elles font actuellement un bon service. Chaque wagon a été payé 
900 francs. 

En vue d'une augmentation présumée dans les transports, on a fait construire depuis 
quelque temps 1 5 nouveaux wagons avec bandages en fer et freins à vis. Ces wagons, 
n]ui sont d'une construction plus soignée, pèsent 1 550 kilogrammes. Us ont été payés 
1 300 francs. 

HachUie» locomotiTe». — Pendant environ trois ans, la traction s'est faite au 
moyen de chevaux; on s'est alors demandé si on ne pourrait pas employer utilement à 
cet efiet des locomotives. Ce qui rendait le résultat douteux, c'étaient les difficultés 
qui résultaient, pour la construction des machines, du peu de largeur de la voie, du 
faible rayon des courbes et du poids des rails, qui n'était que de 16^" ,50 au mètre 
courant; d'autre part, la forte inclinaison des rampes devait diminuer notablement 
l'effet utile de ces machines. On se décida pourtant à faire la commande de deux loco- 
motives en indiquant au constructeur le poids de 9 300 kilogrammes comme poids 
maximum de chaque machine, et fixant à 1* ,40'' l'écartement de ses deux essieiix. Les 
dimensions principales prescrites étaient, d'ailleurs, les suivantes : 

Sarfacede chauffe directe. 3 mètres quarrés. 

Surface des tubes 21 mètres quarrés. 

Surfacetotale • . 24 mètres 

Diamètre des cylindres 0",24 

Course du piston 0*,40 

Diamètre des roues 0^95 

Timbre de la chaudière 8 atmosphères. 

Les machines ont été construites dans ces conditions, sauf une légère augmentation 
dans le poids. Elles sont, d'ailleurs, à essieux couplés et portent leur approvisionne* 
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ment d*eau et de combustible, dont le poids peut s^élever à 2 500 kilogrammes. Elles 
ont été mises en service à la fin de mars 1864; depuis cette époque, elles ont par- 
couru plus de 13 000 kilomètres ensemble et les trains de chaque jour ont été faits ré- 
gulièrement, sans qu'aucun d'eux ait eu besoin d'être secouru. Elles passent facile- 
ment dans les courbes de 75 mètres de rayon et même dans la courbe de 40 mètres 
qui se trouve au départ de Mondalazac. 

Service des loeomotiTes. — Le service est organisé de la manière suivante : le 
train se compose au départ de 7 wagons chaînés à 3 800 kilogrammes. Ces wagons sont 
montés sur la rampe de 0"012 avec une vitesse de 15 kilomètres à l'heure. Ils sont 
amenés sur la voie de garage placée en haut de la rampe. La machine est alors dételée 
et va chercher sept autres wagons qui sont de même amenés sur la voie de garage. 
L'effort de la machine est à peu près le même pour conduire 35 wagons de la voie de 
garage à Salles-la-Source, que pour monter 7 wagons sur la rampe de 0"012. Cinq 
voyages sur la rampe correspondraient donc à un voyage sur le reste de la ligne, ce 
qui donnerait une quantité de 133 tonnes de minerai transportées. Cette quantité est 
supérieure à celle qui est en ce moment nécessaire à l'usine, de sorte que les trains 
entre la voie de garage et SalIes-la-Source ne se composent que de 21 ou 28 wagons. 
Cette partie du trajet se fait également à la vitesse de 15 kilomètres à l'heure. Le 
relevé fait sur une période de six mois donne par jour de service un parcours moyen 
de 40 kilomètres, ce qui représente à la vitesse de 15 kilomètres à l'heure, une durée' 
de marche de 2^40". Avec les manœuvres, la durée réelle du service n'est donc guère 
que de trois heures par jour. 

A Salles-la-Source, trois voies ont été posées pour permettre les manœuvres; le 
train de wagons chargés est placé sur Tune des voies, et sur une autre ont été placés 
les wagons vides du train précédent. Ces wagons sont ramenés en un seul train à Mon- 
dalazac. 

Dans le commencement, il y avait sur la machine un mécanicien et un chauffeur ; 
on a maintenant supprimé le chauffeur; de sorte que chaque train n'est accompagné que 
de deux hommes, le mécanicien et un serre-frein. 

La consommation de combustible est en moyenne de 9 kilog. par kilomètre parcouru, 
tout compris. La houille employée est très-gazeuse et, par suite, ne convient pas à des 
machines ayant des tubes très-courts. Il est certain qu'une partie considérable de la 
chaleur développée se perd à la sortie des gaz par la cheminée et qu'il y aurait un grand 
avantage à employer un combustible d'une autre nature si la différence de prix n'était pas 
très-considérable. On doit, en outre, observer que la durée du service de ces machines 
n'étant que d'environ trois heures par jour, il y a une Corte dépense de charbon pour 
l'allumage ou si le feu n*est pas jeté à la fin du service, pendant les 21 heures de sta-^ 
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tionnement. Il est probable que dans des circonstances plus favorables la consommation 
pourrait baisser à 6 ou 7 kilogrammes par kilomètre. 

Si Ton cherche à se rendre compte de la puissance de traction de ces machines en la 
calculant d'après la résistance présentée par les 7 wagons montés sur la rampe de 
0",012, on voit que le poids total de ce train se compose de 36400 kilogrammes, repré- 
sentant le poids des wagons chargés, et de 12000 kilogrammes, poids de la locomo- 
tive. En admettant que la résistance sur palier soit de 3 kilogrammes par tonne pour 
les wagons remorqués et de 6 kilogrammes pour la locomotive et qne les courbes de 
75 mètres et 100 mètres de rayon produisent une augmentation de résistance égale à 
celle occasionnée par les courbes de 300 mètres à la marche du matériel ordinaire ou 
4 kilogrammes par tonne, on voit que la résistance totale sera de 36^, 4 (3 + 12 + 4), 
ou 692 kilogrammes pour les wagons et 12 (6 + 12) ou 216 kilogrammes pour la 
machine, soit en tout 910 kilc^rammes. On a pu remorquer jusqu'à 8 wagons chargés 
sur la rampe, ce qui porterait la puissance de traction de la machine à 1 007 kilo- 
grammes. Si, d'autre part, on cherche la force théorique d'après la formule -^ P, en 
supposant une pression moyenne de la vapeur de six atmosphères et une admission 
pendant les deux tiers de la course du piston, on arrive au nombre 1174. On peut 
considérer 1 000 kilc^rammes comme la limite supérieure de la force que Ton peut utili- 
ser, et Ton ne doit même pas supposer que cette force soit constamment disponible. La 
puissance nécessaire pour la traction de 35 wagons sur palier est de 718 kilogrammes en 
partie droite, mais elle s'élèverait à 1 346 kilogrammes pour les courbes de 100 mètres 
de rayon, en admettant le même coefficient que ci-dessus. Avec les grosses machines à 
six roues couplées de la Compagnie d'Orléans, la puissance de traction est de 4 800 ki- 
lomètres, soit presque cinq fois plus considérable. D'autre part, l'adhérence qui, pour 
ces dernières, est de 33 tonnes, est, pour les petites machines, de 10 à 12 tonnes, soit 
le tiers ; elles sont donc beaucoup moins exposées à patiner. Cest en efTet ce qu'il 
est facile de reconnaître dans le service. 

Le prix de revient de ces machines est d'environ 45 000 francs pour les deux. La 
dépense totale d'établissement du chemin de fer de Mondalazac a été ainsi portée à 
372 800 francs répartis de la manière suivante : 

Acquisitions de terrains, terrassements, constnic- u rr. 

tiens diverses et ballastage. 450 000. soit par kilomètre. . • 2t 517 

Matériel de la roie et instaUations des embarcadères 104 000, id. . . t2 029 

Matériel porteur. 73 000, id. . . 10 429 

Locomotives • 45 000, id. . . 6 429 

Totel 372 800, id. . . 50 404 



Il convient de rappeler que la commande de 70 v^agons composant le matériel porteur 
a été faite en vue de transports devant s'élever à 80 000 tonnes de minerai par an. 



Digitized by 



Google 



— 18 — 

Il était intéressant de comparer les résultats économiques de l'exploitation par 
chevaux avec ceux de Texploitation faite au moyen des locomotives. Nous présenterons 
successivement les résultats obtenus avec les deux modes de traction. 

Kxpioitatioii par éÊkewtm%.. — Le chemin de fer de Mondalazac a été pendant trois 
années exploité au moyen de chevaux. Ce service exigeait moyennement 9 chevaux. 
Les quantités de minerai transportées étaient plus considérables qu'elles ne le sont 
aujourd'hui. Un relevé fait sur une période de six mois oii ce service était en pleine 
activité a donné les résultats suivants : 

Poids transporté 26 123 tonnes. fr. 

Frais de traction 40770,31 

Frais d'entretien du matérieL i 048,60 

Frais d'entretien de la voie 1 835,43 

Total 13 654,34 

Ce qui donne pour la distance entière d'une part^ et pour un kilomètre d'autre 
part, les prix de transports suivants : 





DISTANCE ENTIÈRE. 


PAR KILOMÈTRE. 




Frais de traction 


fr. 
0,412 

0,040 

0,070 


fr. 
0,059 

0,006 

0,010 




Frais d'entretien du matériel 

Frais d'entretien de la voie 




Totaux 




0,522 


0,075 





En laissant de côté Tentretien de la voie, les frais de transport s'élevaient donc 
à 0S065 par tonne et kilomètre, pour un tonnage annuel d'environ 52 000 tonnes. Un 
transport par voie de terre n'aurait pas coûté moins de 0',20® par tonne et kilomètre, 
c'est-à-dire trois fois plus, en supposant que Ton eût eu constamment des chemins en 
bon état. 

Exploitation par loeomottire. — Si Ton relève les résultats de Texploitation par 
locomotive depuis le 1*' août dernier jusqu'au 31 janvier, on trouve les résultats 
suivants : 

Poids traDsporté IS 043 tonnes. fr. 

Frais de traction. 2 831,88 

Frais d'entretien des wagons. 763,35 

Frais d'entretien de la voie i 739,03 

Total 5 334,26 
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Ce qni donne, pour le prix de transport par tonne, les chiffres suivants ; 





DISTÂNCK BMTIÈEB. 


PAR lILOMiTRB. 




Frais de traction ••••... 


0,457 
0,042 
0,096 


fr. 

0,022 
0,006 
0,044 




Frais d'entretien des wagons 

Frais d'entretien de la voie 

Totaux* 




0,295 


0,042 





Ces résultats correspondent à on tonnage de 36 000 tonnes par an. Tendant le mois 
de décembre, la quantité de minerai transportée a été de 4 236 tonnes; on marchait 
donc sur le pied de 50 800 tonnes par an. Les frais de transport pendant ce mois ont 
été comme suit : 



Frais de traction* 

Frais d'entretien des wagons. 
Frais d'entretien de la voie. 

Totaux. 



DISTANCE ENTIÈRE. 



tr, 
0,120 

0,037 

0,080 



0,237 



PAR KILOMÈTRE. 



tt. 
0,017 

0,005 

0,011 



0,033 



Ainsi, les frais de traction et d'entretien du matériel qui étaient de 0^,065 par tonne 
et kilomètre quand la traction se faisait psur chevaux, ne sont plus ici que de 0',022 
pour un tonnage de même importance. On voit que la traction par locomotive a réduit 
la dépense dans la même proportion que la traction sur voie de fer au moyen de 
chevaux aurait réduit la traction sur voie de terre, et que la traction par locomotive 
est neuf fois moins coûteuse que la traction par chevaux sur une route en bon état 
d'entretien. La différence sera évidemment d'autant plus grande que les transports 
seront plus importants, les frais de traction par locomotive devant diminuer rapide- 
ment jusqu'à la possibilité de travail d'une machine par jour qui est loin d'être atteinte 
ici, puisque nous avons vu que la durée moyenne du service ne dépassait guère trois 
heures par jour. Avec le même personnel et le même matériel, on aurait donc pu 
faire trois fois plus de transports, ce qui aurait diminué notablement une partie des 
frais. On doit encore observer que sur une ligne où les retours ne se feraient pas à 
vide, les prix de transport seraient beaucoup moins élevés. 

Les frais de traction donnés ci-dessus se décomposent de la manière suivante : 
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Main-d'œuvre. . . . 

Combustible 

Réparations. . . • . 
Dépenses diverses. 
Frais, généraux. . . 



Totaux. 



DISTANCE ENTIÈRE. 



fr. 
0,081 

0,037 
0,015 
0,018 
0,006 



0,157 



PAR KILOMÈTRE. 



fr. 
0,0116 

0,0053 

0,0021 
0,0025 
0,0009 



0,0224 



Par kilomètre de machine, ces dépenses sont les suivantes 



Main-d'œuvre 0,247, 

Combustible 0,114, 

Réparations 0,045, 

Dépenses diverses 0,055, 

Frais généraux 0,017, 

Totaux 0,478, 



soit p. 
id. 
id. 
id. 
id. 



100. 



51,6 
24,0 

9,4 
11,5 

3,5 

100,0 



On voit que les frais de main-d'œuvre sont hors de proportion avec les autres 
dépenses 

Traosbordement. — J'ai dit que le minerai arrivé à Salles-la-Source était trans- 
bordé dans les wagons de la ligne de Rodez qui le transportaient jusqu'à Aubin. Cette 
manutention, y compris le déchargement et le chargement, est payée à un entrepre- 
neur 0',17 par tonne; le prix du transport indiqué ci-dessus de 0',295 se trouve 
donc porté à 0',465. 

Comparaison do prix, de transport aetnel et de eelui obtenn «nr on 
enibranehenient à grande «eeUon. — Il convient de comparer cette dépense 
avec celle que la régie d'Aubin aurait eu à supporter si la grande voie avait été posée 
jusqu'à Mondalazac et que les chargements se fussent faits directement à la mine dans 
les wagons du chemin d'Orléans. L'application du tarif pour la circulation du maiériel 
sur les embranchements, soit 0',12 par tonne pour le premier kilomètre et 0',04 pour 
les suivants, donne un chiffre de 0',36 auquel il faut joindre les frais d'embranche- 
ments qui, pour le tonnage de 36 000 tonnes, représenteront environ 0',035, soit un 
total de 0',395. Dans les conditions actuelles, les frais de transbordement et d'entretien 
du matériel reviennent ensemble à 0',212; Téconomie est donc de 0',183. A la vérité 
on ne tient pas compte ici de l'intérêt de la valeur des wagons ; mais, d'un autre côté, 
la pose de la voie large aurait occasionné une augmentation importante dans les 
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dépenses de construction du chemin; le chiffre ci-dessus peut donc être considéré 
comrae à très-peu près exact. 

D*autre part, Texcès de dépense résultant de la location des wagons n*aurait pas été 
compensé par la possibilité de faire la traction au moyen des machines de la grande 
ligne. En effet, la dépense des machines est aujourd'hui, pour Tannée, de 5 660 francs; 
si Ton y ajoute Tintérêt à 10 p. 100 du prix d'acquisition, soit 4 500 francs, on arrive 
à un total d'environ 10 000 francs. Or il est certain que pour cette somme de 
10 000 francs, on n'aurait pas obtenu l'immobilisation en ce point d'une machine de 
la grande ligne, avec son personnel et le payement des consommations de toutes 
natures. L'avantage que présente le système adopté est donc évident. 

Résultat économique da dteiuin de Hondalasac eonsldéré Isolément. — 

On a vu plus haut que les dépenses totales d'exploitation s'étaient élevées pour six 
mois à 5 334',26;. soit, pour Tannée entière, 10670 francs. Si Ton supposait que le 
chemin de fer de Mondalazac formât une entreprise spéciale, et que le tarif perçu par 
tonne de minerai transporté fût de 0',10 par tonne et kilomètre soit de 0S70 pour la 
distance entière, on voit que la recette s'élèverait à 25200 francs pour les 36 000 tonnes 
transportées; la dépense journalière ne serait donc que de 40 p. 100 de la recelte. 
Admettant que les dépenses de renouvellement de voie et de matériel dussent s'élever 
ensemble à 600 francs par année et par kilomètre, ce qui parait suffisant en tenant 
compte des chiffres de dépenses de premier établissement et considérant le peu d'im- 
portance du trafic, la dépense totale annuelle serait portée à 14 870 francs et il reste- 
rait pour produit net 10 330 francs. Dans ces conditions, l'exploitation se ferait à 
60 p. 100 de la recette brute, et les résultats par kilomètre seraient les suivants : 

Recettes brutes 3,600 francs. 

Dépenses 2,124 

Produit net 1,476 francs. 

Ce produit représenterait environ 3 p. 100 de la dépense totale d'établissement et 
5 p. 100 de la dépense pour la voie de fer et le matériel roulant; il croîtrait rapide- 
ment avec le tonnage du chemin. Même dans les conditions actuelles, la construction 
et l'exploitation de ce chemin eût été une opération industrielle possible avec la sub- 
vention prévue par la loi de 1842 et qui est admise également pour les chemins de fer 
départementaux. 

Transport de wojm§;efutm. — Il n*existe aux abords de la mine de Mondalazac au- 
cune agglomération de population de quelque importance, de sorte que l'établissement 
d'un service de voyageurs n'aurait pas de raison d'être. Si Ton supposait, au contrai .r'^t\ 
qu'il y eût un mouvement possible de 10000 voyageurs par an, on voit qu'au tari f i'a'a 
0',07 par kilomètre, soit environ 0',50 pour la distance entière, la recette totale cor- 
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respondante serait de 5000 francs; le mouvement des voyageurs n'étant en moyenne 
que de 14 voyageurs par jour dans chaque sens, il suffirait, pour faire ce service, d'aug- 
menter le matériel de trois ou quatre voitures à voyageurs. Si Ton compte sur quatre 
voitures à 30 places, soit 120 places disponibles, ces voitures, en les supposant d'une 
construction très-simple, pouvant coûter 4500 francs Tune, la dépense totale sera donc 
de 18000 francs. Il conviendra d'augmenter de moitié ce chiffre de dépenses en vue 
de quelques installations spéciales rendues nécessaires, quoiqu'on ne suppose pas que 
l'on construise de stations proprement dites. L'intérêt de la somme de 27000 francs 
étant de 1 350 francs, il suffirait que la dépense d'exploitation ne fût pas augmentée de 
plus de 3650 francs pour que cet intérêt fût entièrement couvert; on conçoit que ce 
résultat puisse être atteint, car les seules dépenses indispensables pour un service très- 
simple, analogue à un service d'omnibus, seraient les appointements d'un conducteur 
chargé de faire la recette, soit 1 800 francs, et l'entretien des voitures que l'on peut éva- 
luer à 500 francs par an. Il est clair que nous ne supposons pas que Ton fit de trains 
spéciaux de voyageurs, mais que Ton se bornât à placer en queue des trains de minerai 
les quelques voitures nécessaires à ce service. Il y aurait, quoi qu'il en soit, une grande 
amélioration sur les conditions de transport fournies par les diligences aux centres de 
population peu importants. 

Les avantages qu'a présentés à Mondalazac l'établissement d'un chemin de fer à pe- 
tite section, dont le prix de revient par kilomètre était très-bas et qui se prêtait, grâce 
à l'emploi des courbes à petits rayons, à l'acceptation des circonstances locales qui 
n'auraient pu être modifiées qu'à grands frais, sont incontestables. Vouloir généraliser 
cette solution et la considérer comme répondant, dans le plus grand nombre de cas, 
aux besoins de la circulation sur voie de fer, serait certainement une idée fausse; mais 
il y a lieu de rechercher si cette solution ne peut pas trouver d'application utile dans 
certaines localités, oîi l'on ne peut compter sur un trafic assez important pour couvrir 
l'intérêt de la construction d'un chemin à grande section. En vue de répondre à cette 
question, je vais présenter les résultats d'une étude^aite sur l'établissement d'un che^ 
min de fer qui serait destiné à desservir les usines à fer de la vallée de la Saulx, dans le 
département de la Meuse, et des carrières de pierre à bâtir de Savonnières, situées à 
proximité. 

Êtode «or réiAlilItMieiiieiii d'iiii diMuin de fer dtatm 1» irallée de la Saolm. 

Ce chemin aurait son point de départ à Chamouilley, dans la vallée de la Marne, où 
il se mettrait en communication, d'une part avec le canal latéral à cette rivière, d'autre 
part avec la liane de Blosiic à Gray. Il s'élèverait par une rampe de 10 à 12 millimè- 
. K ; par mètre < t d'une longueur d'environ 10 kilomètres sur le plateau séparant la 
Vq l^f^Q da la Marne de celle de la Saulx, et il atteindrait le plateau près du village de 
Sdvouuières, autour duquel sont les carrières indiquées ci-dessus et qui expédient des 
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quantités de pierres considérables sur Paris et la Champagne. Il descendrait par une 
pente ne dépassant pas 5 millimètres par mètre dans la vallée de la Saulx, et traverserait 
cette rivière un peu au-dessous de l'usine de Dammarie, puis il remonterait la vallée 
jusqu'à l'usine de Moutiers, en passant près des hauts fourneaux de Morley et d'Écurey. 
Il desservirait en outre, entre Ghamouilley et Savonnières, les fourneaux et les 
carrières de sable de moulage de Gouzances. La langueur totale serait à peu près de 
35 kilomètres. 

Le tonnage serait, à la remonte, d'environ 20 150 tonnes sur un parcours moyen de 
2ikiiom.^g^ et, à la descente, 1 18400 tonnes, sur un parcours moyen de 12"*^° ,9.— Dans 
le total de 138 550 tonnes, les pierres de Savonnières figurent pour 90000 tonnes à la 
descente, sur un parcours de 10 kilomètres. — En appliquant un tarif de 0',10 par 
tonne et par kilomètre aux transports de pierres et de 0^ 12 aux autres objets de trafic, 
on arrive à une recette totale de 201 000 francs, soit par kilomètre de 5583 francs. — 
La recette en voyageurs serait tout à fait insignifiante; on ne trouve donc pas des élé- 
ments de trafic suffisants pour alimenter un chemin de fer construit dans les conditions 
ordinaires, et il y a lieu d'examiner quels seraient les résultats économiques que Ton 
pourrait obtenir par l'établissement d'une ligne à petite section. Nous supposerons d'a- 
bord que Ton n'ait en vue qu'un service de marchandises. Le tonnage étant plus im- 
portant que sur la ligne de Mondalazac, il conviendra d'avoir des locomotives un peu 
plus puissantes; c'est pourquoi nous supposerons une voie de l'°,20 de largeur d'axe 
en axe des rails et le poids des rails porté à 21 kilogrammes. — Le poids des locomotives 
chargées pourrait alors être de 15 tonnes, soit 7'^,5 par essieu, et la surface de chauffe 
directe pourrait être augmentée dans une assez forte proportion par suite de la largeur 
donnée à la voie. La puissance de traction des machines de Mondalazac ayant été éva- 
luée à 1000 kilogrammes, celle des machines que l'on propose ici serait de 13 à 
1 400 kilogrammes, et elles pourraient remorquer un poids brut de près de 50 tonnes 
sur la rampe de 10 à 12 millimètres, au départ de Ghamouilley. Le service pourrait en 
conséquence être organisé de la manière suivante : 

Dans le tonnage total de 134500 tonnes, on a vu que les pierres de Savonnières figu- 
raient pour 90000 tonnes, et que le trafic, s'arrêtant à Gouzances, représentait lui- 
même 9 500 tonnes. — L'importance du trafic au delà de Savonnières serait donc de 
35000 tonnes se divisant à peu près également entre la remonte et la descente, soit 17 
à 18000 tonnes dans chaque sens. Ges transports répartis sur 300 jours de service don- 
neraient par jour une moyenne de 60 tonnes. Il suffirait donc d'un train par jour dans 
chaque sens parcourant la ligne entière pour répondre aux besoins du trafic. Les trans- 
ports de pierres s'élèveraient moyennement par jour à 300 tonnes et pourraient être 
faits par trois trains. Si l'on admet d'ailleurs que pour remorquer le train allant jus- 
qu'à Moutiers, on ajoute une machine de renfort sur la rampe de 10 à 12 millimètres, 
on voit que Ton arrive à un parcoui-s journalier de machines de 36"**" x 2 -f- lo'^"*"- 
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X 8, OU 152 kilomètres, et de 45600 kilomètres par an. Ce service pourrait être fait 
facilement au moyen de trois machines, tant qu^aucune d*elles n^aura besoin de grandes 
réparations; mais à partir du moment oii il sera nécessaire de faire des réparations im- 
portantes, il faudra une quatrième machine pour être assuré d^avoir chaque jour deux 
machines en feu et une en réserve pour prendre le service en cas d'avarie. Ces quatre 
machines peuvent être évaluées ensemble 1 12000 francs. 

Le tonnage journalier devant être moyennement de 450 tonnes, il représente le char- 
gement de 90 wagons à 5 tonnes. Pour que le service soit assuré, il est nécessaire d Sa- 
voir à sa disposition un nombre double de wagons constamment disponibles, ce qui 
exige, en tenant compte de ceux en réparation, un total de 200 wagons. Tous les trans- 
ports indiqués pouvant se faire dans un matériel découvert, on supposera que Ton n*ait 
que des plates-formes pouvant être évaluées à 2 100 francs chacune, soit 420000 francs 
pour les 200 wagons. On arrive donc pour le matériel roulant à un total de 532 000 francs, 
ou environ 15000 francs par kilomètre. 

Voici un aperçu des dépenses journalières d'exploitation : 

Houille pour un parcours de machines de 152 kilomètres à 10 kilogrammes par kilo- rr. 

mètre, soit 1 520 kilogrammes, qui, k 20 francs la tonne donnent 30,40 

Consommations diverses k 0,05 par kilomètre 7,60 

4 machinistes à 6 francs • 24,00 

Réparations des machines k 0',10 par kilomètre 15,20 

Réparation des wagons (somme égale) 15,20 

Personnel des trains et des stations, 12 hommes k 4',50 54,00 

Entretien de la voie, 10 hommes k 3 francs 30,00 

Dépenses diverses 13,60 



Total , . 190,00 



Ce qui donne pour 300 jours de travail dans Tannée une somme de 57 000 francs. 
A cette somme il y a lieu d'ajouter comme dépenses d'administration et de renou- 
vellement : 

flr. 

Appointements de Tingénieur chargé de la direction 5 000 

— d'un comptable 2 500 

— d*un employé. i 500 

Frais généraux. 6 000 

Total des frais d^administration 15 000 



Renouvellement du matériel roulant k 300 francs par kilomètre. • 10 800 
— de la voie, 10 800 

Total des dépenses de renouvellement 2i 600 
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Les dépenses générales de Tannée se résumeraient donc ainsi qu'il suit : 

fr. 

Administration • '15 000 

Exploitation 57 000 

Renouvellement 21 600 



TotaL 93 600 

Les recettes ayant été éyalaées à. 201 000 



n reste pour le produit net total 107 400 

Les résultats par kilomètre exploité seraient : 

fr. 

Recettes 5 583 

Dépenses 2 600 

Produit net 2 983 

La dépense d'exploitation serait donc les 45 p. 100 de la recette brute. 

Le produit serait suffisant pour couvrir l'intérêt d*une dépense d'établissement 
s'élevant à 60 000 francs par kilomètre. Or, si nous supposons que la voie de fer 
revienne à un prix plus élevé de 25 p. 100 que celle de Mondalazac, par suite de Taug- 
mentation de poids des rails, et que Ton admette pour les acquisitions de terrains, les 
travaux de terrassements et le ballastage, une augmentation de dépense de 50 p. 100» 
on arrive aux chiffres suivants : 

fr. 

Terrains et infrastructure 32 000 

Matériel de voie 19 000 

Matériel roulant 15 000 

66 000 

On voit donc que la construction et l'exploitation d'un chemin de fera petite section 
pour desservir les carrières de Savonnières et les usines à fer de la vallée de la Saulx 
pourrait donner lieu à une affaire industrielle vivaùt par ses propres ressources, en 
supposant que les facilités de transport développassent un peu le trafic. On doit d'ail- 
leurs observer que l'objection du transbordement nécessité par la petite voie perdrait 
ici de sa valeur, car une grande partie des pierres en destination de Paris, et du coke 
venant de la Belgique pour les usines à fer, devrait prendre la voie d'eau, celle-ci 
offrant une différence de prix assez considérable avec les transports par chemins de 
fer. J'ajouterai que la petite voie avec courbes à petits rayons serait particulièrement 
commode pour établir des embranchements pénétrant dans les usines à fer et allant 
desservirchacune des carrières ouvertes dans les environs de Savonnières. 

4 
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Les résultats économiques indiqués ci-dessus ne seraient pas sensiblement modifiés 
si Ton supposait que l'on plaçât en queue des trains de marchandises quelques voitures 
pour le transport des voyageurs; mais il n'en serait plus de même si Ton voulait faire 
un véritable service de voyageurs comportant trois trains par jour dans chaque sens, 
et supposant évidemment 365 jours de service dans Tannée. Il est certain que pour un 
service de cette nature et une recette en voyageurs très-limitée, les frais d'exploitation 
augmenteraient rapidement, et Ton ne peut supposer que le produit net dépassât 
rintérèt de la dépense d'établissement de la voie de fer et du matériel roulant. 

Transport dew^jmgeurm. — Les services que peuvent rendre pour le transport des 
marchandises, les chemins à petite section dont le prix d'établissement se trouve réduit 
autant que possible, paraissent ressortir clairement de l'exploitation de la ligne de 
Mondaiazac et de l'étude faite sur la ligne proposée pour la vallée de la Saulx. Il semble 
que ces chemins devraient également être adoptés dans certaines localités où Ton aurait 
particulièrement en vue un service de voyageurs. On peut dire d'une manière générale 
que pour un transport de marchandises il y a toujours lieu de préférer la petite voie 
et des machines légères, quand le transport journalier ne doit pas atteindre la puissance 
de traction qu'une forte machine peut développer dans un jour. Pour les voyageurs, 
la mesure de la préférence à accorder dans certains cas aux chemins à petite section 
ne sera pas la même. Elle résultera principalement de cette circonstance qu'un service 
de voyageurs, à courte distance, comparable à un service de banlieue, ne peut être 
fait utilement qu'avec des trains multipliés dans la journée, même lorsque le nombre 
des voyageurs est par lui-même peu considérable. La fréquence des trains a bien plus 
d'importance que la vitesse, car le plus souvent l'économie de temps résultera, pour 
les voyageurs, moins de quelques minutes gagnées dans la marche que de la possibilité 
de partir à une heure convenable pour leurs affaires. Pour faire ainsi une sorte de 
service d'omnibus sur une longueur de 15 à 20 kilomètres, on ne peut supposer moins 
de 5 ou 6 trains par jour. 

En partant de cette donnée, on voit que pour un chemin dont la recette annuelle 
en voyageurs serait de 3 000 francs, ce qui correspondrait pour une taxe moyenne de 
0',07 à une circulation de 60 voyageurs par jour dans chaque sens, le train moyen ne 
contiendrait que lO'à 12 voyageurs. En quadruplant ce nombre pour tenir compte de 
l'inégalité de répartition par train, on reste encore au-dessous de 50 voyageurs. Il 
suffirait donc de 2 voitures par train pour satisfaire en général aux besoins de la 
circulation. Avec une charge aussi faible et pour des vitesses de marche ne dépassant 
pas 25 à 30 kilomètres à l'heure, il est certain que de petites locomotives seront com- 
plètement suffisantes et procureront une économie notable sur les frais de traction. 
Celte économie sera surtout sensible si l'on fait entrer en ligne de compte la valeur 
d'acquisition de ces machines. Les irrégularités de la circulation qui sont fréquentes 
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dans un service de cette nature, et qui supposent que l'on a en réserve un certain 
nombre de machines et de voitures restant ordinairement sans emploi, pèseront d'une 
manière d'autant moins fâcheuse sur les frais d'exploitation que le matériel ainsi 
immobilisé représentera un capital moins considérable. On en peut dire autant des 
machines de secours et des machines de renfort que Ton pourrait employer pour 
gravir des rampes d'une déclivité exceptionnelle sur la ligne à exploiter. 

n convient d'ailleurs d'observer que, pour un service de voyageurs, la différence de 
voie, dans le cas du raccordement avec une autre ligne, n'a plus d'importance, puisqu'il 
y a toujours changement de voitures au point de jonction. 

Tottareii à wojmgeurm. — Nous avons fait une étude de voitures à voyageurs, pour 
la voie de 1",20, avec écartement d'essieux de 1",60. Ces voitures, qui passeraient faci- 
lement dans les courbes de 80 mètres de rayon, seraient àtrois compartiments contenant 
chacun dix places ayant les dimensions prescrites par l'ordonnance de 1846. Comme 
elles ne seraient destinées qu'à de petits parcours, on pourrait leur donner plus de 
légèreté, proportionnellement au nombre de places, qu*aux voitures employées sur les 
grandes lignes. Afin de faciliter le passage dans les courbes, ces voitures seraient attelées 
par des barres rigides comme le matériel américain. Si l'on devait faire des trains 
mixtes, il conviendrait que ce mode d'attelage fût également appliqué aux wagons 
à marchandises. Des voitures construites dans ces conditions coûteraient environ : 
une voiture de troisième classe, 4400 francs, et une voiture mixte à deux com- 
partiments de troisième classe et un de deuxième classe, 4800 francs. U est pro- 
bable que l'on aurait avantage à ne faire construire de voitures que de ce dernier 
type. 

Quant aux wagons à marchandises, leurs prix peuvent être évalués à 2 200 francs 
pour les wagons découverts et 2 800 francs pour les wagons couverts. 

Bmplottotioià d^ane limite à fMble irafle en ntarcliaiàdUies et wojmgrmrm. — 

Cela posé, nous examinerons, pour terminer cette note, les conditions d'exploitation 
d'une ligne de 25 kilomètres de longueur ayant une recette kilométrique de 7 000 francs, 
dont 3000 francs en voyageurs et 4000 francs en marchandises. Nous supposerons six 
trains par jour dans chaque sens pour répondre aux besoins d'une circulation fréquente 
que nous avons indiqués plus haut. Ce service pourra être fait sans difficulté sur une 
ligne à une seule voie, à la condition d'avoir un point de croisement vers le milieu. 
La recette indiquée correspondra à une charge moyenne de train de 10 voyageurs et 
8 tonnes de marchandises, et à une composition que l'on peut évaluer à 2 voitures 
à voyageurs et 4 wagons à marchandises. Nous rappellerons à cet effet que sur la ligne 
d'Orléans la charge du train moyen étant de 40 voyageurs et 60 tonnes de marchan- 
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dises, sa composition est de 4 voilures à voyageurs et 14 v^ragons à marchandises. Le 
poids du train moyen pourra s'établir ainsi qu'il suit : 

Poids de 2 voitures 8\000 

— pour 10 voyageurs ,700 

— de 4 wagons 12 ,000 

— en marchandises 8 ,000 

28%700 

En triplant ce poids on arrive à une charge qui pourra être facilement remorquée 
sur des rampes de 0",005 à 0",006 par mètre, par une locomotive d'une puissance de 
traction de 1 400 kilogrammes, telles que celles qu'on a supposées pour la ligne de la 
vallée de la Saulx. L'emploi des locomotives à deux essieux ne présente aucun incon- 
vénient pour un service des voyageurs, à la condition d'avoir les cylindres extérieurs, 
ce qui écarte toute chance de rupture d'essieux. On peut admettre qu'en général une 
ligne tracée pour desservir une même vallée et n'ayant pas de faite à franchir, n'aura 
pas de rampe dont la déclivité dépasse 0'°,006. Pour un chemin sur lequel les rampes 
atteindraient 0",010 à 0",01 2par mètre, il pourra convenir d'avoir des locomotives à six 
roues couplées dont la puissance de traction serait de 2000 kilogrammes, et dontTécar- 
tement des essieux extrêmes ne dépasserait pas 2 mètres ; ces machines circuleraient 
facilement dans des courbes de 100 mètres de rayon et n'exigeraient pour leurs ma- 
nœuvres que des plaques tournantes de petit diamètre. S'il n'y avait qu'une seule 
rampe d'une forte inclinaison et qu'elle fût située à proximité de l'une des extrémités 
de la ligne, il pourrait convenir de conserver des machines à deux essieux et d'em- 
ployer une machine de renfort pour gravir la rampe. Quoiqu'il en soit, nous suppose- 
rons qu'il ne s'agisse ici que d'un chemin de vallée, à faibles rampes, exploité avec des 
machines à deux essieux . 

Pour un parcours de train de 300 kilomètres par jour, soit 110 000 kilomètres par 
an, nous admettrons un nombre de six locomotives. Le prix d'acquisition du matériel 
roulant s'établira ainsi qu'il suit : 

6 locomotives à 28 000 francs Tune 168 000 

25 voitures à voyageurs, à 4 800 francs Tune 120 000 

40 wagons couverts, k 2 800 francs Tun 112 000 

60 — découverts, à 2 200 francs Fan 132 000 



532 000 



Soit une dépense de 21 000 francs par kilomètre. 

Les dépenses pour le matériel de la voie étant évaluées à 19000 francs par kilo- 
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mètre, la partie de la dépense d'établissement qui peut être considérée comme con- 
stante, quelle que soit la localité oh le chemin soit construit^ sera d'environ 
AO 000 francs, soit un intérêt annuel de 2 000 francs. En se reportant à ce qui a été dit 
pour le chemin de Mondalazac et la ligne projetée de la vallée de la Saulx, supposant 
d^ailleurs qu*il n'y ait pas de service de nuit et que la recette des voyageurs soit faite 
par les conducteurs des trains, du moins pour les stations peu importantes, on peut 
admettre que les frais d'exploitation ne dépasseront pas 66 p. 100 delà recette brute; 
cette recette étant supposée de 7 000 francs par kilomètre , il restera donc un produit 
net de 2380 francs. Ce produit couvrirait largement l'intérêt de la partie fixe des frais 
d'établissement. Le peu de largeur de la voie et l'emploi des courbes à petit rayon 
permettra d'ailleurs d obtenir une économie notable sur les dépenses d'acquisitions de 
terrains et de construction de Tassiette du chemin, comparativement au chiffre auquel 
elles se seraient élevées pour une ligne à voie large destinée à recevoir un matériel 
pesant. 

On est donc parfaitement fondé à dire que pour certaines localités où le peu d'im- 
portance du trafic ne justifierait pas la construction d'un chemin de fer établi dans 
les conditions ordinaires, il peut y avoir intérêt à construire des lignes pour l'établisse- 
ment desquelles on abaissera dans une forte proportion les dépenses de toutes natures 
par l'emploi d'un matériel spéciaL 
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EXPLICATION DES PLANCHES. 



Plargbe n* t. 

Fig. i. 



Fig. 2. 

Fig. 3. 

Fig. 4. 

Fig. 5. 



Plahcbb m* s. 



Plancbi N* 3v 
Plamchb n* 4. 

Plamchi m* 5. 

Fig. 1. 
Fig. 2. 



Voie du chemin de fer de Mondalazac. 

Profil transversal de la voie en tranchées. Sur un c6té de la Toie il a été ménagé 

une large banquette pour la circulation du conducteur lorsque la traction 

était faite par chevaux. 
Profil transversal de la voie, en remblais. 
Plan de la voie, le ballast enlevé* 

Rail éclissé, côté extérieur de la voie, la moitié de l'éclisse étant enlevée. 
Coupe transversale du rail et des éclisses. 
Le poids des rails est 16^.500 au mètre courant» celui de chaque éclisse de 

1^.400, celui d*un boulon avec son écrou de (^.190, et celui d*un crampon 

de 0"».105. 

Locomotive du chemin de Mondalazac pour voie de l"'.iO (à Fintérieur des 
rails). 

Élévation. Fig. 2. Coupe transversale montrant la disposition des ressorts de 
suspension. 

Le poids de cette machine vide est de 9 500 kil.; chargée, elle pèse environ 
12000 kiL 

La surface de chauffe directe est de 3"*, celle des tubes de23"«.500; soit 26'^.500 
pour la surface totale. Le diamètre des cylindres est de 0*.240 ; la course des 
pistons est de 0*.400. La machine est timbrée k 8 atmosphères. Sa puissance de 
traction est de i 000 à 1 100 kil. L'écartement des essieux étant de l''.400, cette 
machine circule facilement dans les courbes de 75 mètres de rayon, et peut 
passer dans les courbes de 40 mètres. 

Locomotive k 6 roues couplées proposée pour la voie de i*«20. Élévation. 

Même machine qu*k la planche précédente. 
Plan et coupe horizontale. 

Même machine qu*aux planches n** 3 et 4. 

Coupe transversale faite par la boîte k fumée. 

Coupe transversale faite par la boîte k feu. 

Cette machine serait du poids de 18 500 kil. vide, et 24 000 kil. chargée. 

La surface de chauffe du foyer est de 5*^.20 et celle des tubes de 50*^.50; soit 
pour la surface totale 55*^.70. Le diamètre des cylindres est de 0''.320 et la 
course des pistons de 0".500. La machine devrait être timbrée k 8 atmosphères. 
La puissance de traction de cette machine peut être évaluée k 2 000 ou 2 200 kil. 
On ne suppose remploi de locomotives de ce type que pour Texploitation d'une 
ligne présentant des rampes de 10 k 12 millimètres par mètre, ou un trafic en 
marchandises d'une certaine importance, remploi des machines k deux essieux 
devant être généralement préféré. La machine k 6 roues couplées représentée 
dans les planches 3, 4 et 5 n'ayant que 2 mètres d'écartement d'essieux extrê- 
mes, passerait facilement dans les courbes de 100 mètres de rayon. 
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Voiture k voyageurs proposée pour la voie de i".200. 

i. Élévation latérale. 

2. Vue par bout 

Cette voiture est composée de deux compartiments de troisième classe, à 10 
places chacun, et d'un compartiment k 8 ou 10 places, selon qu'il sera disposé 
pour première ou deuxième classe. La longueur des deux premiers est de 
1".420, et celle du compartiment du milieu de i".640. La largeur intérieure est 
de 2*.400, et la hauteur de i'.ôOO. Les dimensions de la place affectée k chaque 
voyageur dépassent celles exigées par Tordonnance du 15 novembre 1846. La 
voiture repose sur deux essieux écartés de i".600; elle passerait facilement 
dans les courbes de 80 k 100 mètres de rayon. 

Wagon k marchandises, couvert, proposé pour la voie de 1".200. 

1 . Élévation latérale. 

2. Vue par bout 

La caisse de ce wagon ne présente aucune disposition particulière. 

Ces dimensions sont : longueur, 4". 460; largeur, 2*.500; hauteur, 1".900. 

L*écartement des essieux est de 1".600. 

Wagon-plate-forme proposé pour la voie de 1".200. 

1. Élévation latérale. 

2. Vue par bout et coupe transversale. 

La longueur de la caisse est de 4''.320 et la largeur de 2",500, 
L'écartement des essieux est de 1".600. 

Châssis proposé pour la voie de l'JOO. 

1. Coupe longitudinale. 

2. Coupe transversale. 

Châssis proposé pour la voie de 1*.200. 

1. Plan du châssis. 

% Vue par bout 

Le châssis représenté par les planches n" 9 et 10 est proposé pour les voitures k 
voyageurs et pour les wagons k marchandises. Sa largeur est k peu près celle ' 
adoptée pour le matériel ordinaire, k la voie de 1".500. En conséquence les 
essieux qui le supportent sont prolongés de 0".200 en dehors des moyeux des 
roues dont le calage correspond k la voie de 1" 200. L'attelage est supposé fait 
au moyen de tiges rigides, comme pour le matériel américain. La barre d'at- 
telage est fixée k un ressort droit de 0".900 de longueur disposé au milieu du 
châssis, ce qui facilite le démarrage. Les tampons de choc portés par les tra- 
verses extrêmes ne servent que dans les manœuvres de gare; ils ne peuvent 
venir en contact lorsque les wagons sont attelés. Cette disposition diminue 
notablement la résistance au passage des courbes de petits rayons. Afin de 
diminuer encore cette résistance, ou pourrait rendre folle Tune des roues de 
chaque essieu, ainsi que cela a été fait notamment pour les wagons de la ligne 
de Hondalazac ; mais cette disposition n'est pas nécessaire pour le passage 
dans les courbes de 80 k 100 mètres de rayon, si Ton réduit l'écartement des 
essieux kl ".600 ainsi que cela est indiqué pour les voitures et wagons. Le dia- 
mètre des roues, est de 0''.950, diamètre suffisant pour des vitesse de 25 k 30 
kilom. k rhejûrè. 
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